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Abstract: 
DE 3939014 A 

A hinged fin (1) is attached to the lower edge of the keel fin of a cargo carrying sailing ship or a yacht. 
The fin consists of two half fins which are mounted on separate but parallel hinges with the hinge axes 
being parallel to the longitudinal axis of the hull. 

Each half fin can be held at a partic. angle so that hydrodynamic forces imposed on each half fin 
maintain the ship in its vertical position and also assist in propelling the ship through the water. 

USE - Sailing ships with fins on keels set at an angle to provide propulsion. (6pp Dwg.No.1/3) 
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@ Antriftkiel fur Segelwasserfahrzeuge 

Bei dar o. a. Erfindung fur windangetriebene Frachtschiffe 
und Segelbootd (Yachten) handelt sich vorzugswsjse dariim, 
da& einersaits durch die Offnung einer oder mehrerer 
hydrodyn. optimal geformter Auftriebsmulden im Schiffs- 
rumpf untar dar WL oder im Kielbereich auf der Leeseite - 
die au&erdem gegen die Fahrtrichtung um 4-8*" angasteilt 
sain konnen - hydrodyn. Seitankraft (Auftriab) erzeugt wird. 
deran Drehnrtomentquarkraft nach Luv garichtat ist. « 
Andrifterzeugar, und andererseits durch hydraulischa Ver- 
schwenkung dar Abdeckung dieser Auftriebsmulden, die die 
gleiche Ansteliung zur Minschiffslinie haben. in der Form 
von abenso optimal gaformtan asym. Kialflossen. antwader 
ins Wassar hinein (im Wasser varbieibend) nach unten in 
Richtung nach Luv » Stabilitatsvergrof^erer - oder auch 
nach oban, aus dam Wassar heraus in Richtung nach Luv - 
eine abensolche hydrodyn. Seitenkraft zu erzaugen, deren 
" Drehmcmentquerkraft aber nach Lae garichtat ist, wodurch 
f aber die Andrifterzeugung nicht aufgehoban wird. infotge 
• der Anst. 

h 1st etne Stabilitatsvergrofierung nicht vorzusehen, so soli die 
B asym. Kialflosse => Abdeckung der Auftriebsmulde zur 
I Widerstandsvermindarung nach oban in Richtung Luv aus 
dam Wasser heraus (uber die WL) geschwenkt warden. 
SiehaZelchnung der Lee-Schiffssette. Bei Segeibooten kann 
diase Anordnung das Andriftkiels (mit Schwa nkung nach 
oben) verwirkNcht werden« falls nnan die StabilitatsvergroHe- 
rung durch die Verschiebung von Innenbaltast auf die 
Luvseite das ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Kiel fQr Segel- 
wasserfahrzeuge. der entweder in einheitlicher hydro- 
dynamischer Formgebung oder in der Mittschiffebene 
geteilter Formgebung als sog. Kielform oder V2 Kiei- 
form unter dem Rumpf von Segelwasserfahrzeugen 
parallel zur Schiffslangsachse aufgehangt ist und mit 
dem ein Schiff in die Lage verseizt werden kann, sowohl 
in herkommlicher Weise im aerodynamischen und hy- 
drodynamischen Gleichgewicht als auch im Ungleichge- 
wicht der genannien GesamtkrHfte in Richtung nach 
LUV zu segeln. 

Das Gleichgewichi der genannten Krafte bei der Se- 
gelfahrt ist yorzugsweise bei der Fahrt mit dem Winde 
von achterlichter als dwars (querab) obligatorisch und 
einstellbar, falls die Kielflossenhalbkorper auf beiden 
Schiffsseiten der sog. ICielform storungsfrei eingebettet 
verbleiben und mit der Kielform eine optimaie hydrody- 
namische Einheit bilden. 

Eine solchc hydrodynamische Einheit ist auch ge- 
wahrt, wenn beide Kielflossenhalbkorper in jeder Half- 
le unter dem Schiffsboden liegeni verbleiben. (Sonder- 
fall, wenn das Ungleichgewicht in Richtung nach Lee 
wegen anderer Vorteile in Kauf genommen werden 
kann). 

Die sog. Kielform ist aus diesem Grunde auch als 
Kielstummel zu verstehen. der in hydrodynamisch opti- 
maler Formgebung als geschlossene Einheit speziell fur 
die raume Segelfahrt konstruiert worden ist. 

Die geschlossene Einheit Kielform enthalt auf jeder 
Schiffsseite einen Kielflossenhalbkdrper mit der Profi* 
lierung fiir hochstmoglichen hydrodynamischen Auf- 
trieb bei gunsligem Gesamtwiderstand. Damit ist auch 
gesagt, daQ die auf beiden Seiien liegenden Auftriebs- 
mulden der Kielform, in die die Kielflossenhalbkorper 
eingebettet werden konnen, eine ebenso giinstigste Pro- 
filierung besitzen. 

Da die Kielflossenhalbkorper jeweils einen eigenen 
hydraulischen Antrieb besitzen, ist gegeben, daQ vor- 
zugsweise bei der Fahrt beim Winde (vorlicher als 
dwars) durch Verschwenken des Kielflossenhalbkdr- 
pers auf der Leeseite vdllig freigelegt wird. Wahrend die 
Auftriebsmulde der Luvsciie mit dem darin eingebette- 
ten Luv- Kielflossenhalbkorper vollig geschlossen bleibt. 

Diese vollig in optimaler Form hydrodynamisch ver- 
schlossene Luvseite ist die sog. Saugseite der Segelfahrt 
mit uberhohter Liftkraft Hinzu kommt nun aber die 
Liftkraft der freigelegten Auftriebsmulde auf der Lee- 
seite. Auch diese Liftkraft ist in Richtung nach Luv ge- 
richtet. 

Dadurch entsteht eine ObergrdBe der hydrodynami- 
schen Gesamtkraft die ein Ungleichgewicht gegenuber 
der aerodynamischen Gesamtkraft ausldst. 

Durch das genannte Ungleichgewicht, das also nur 
auf den Segelkursen mit dem Winde von vorlicher als 
querab (dwars) auftritt, wird mit berechenbarer Kraft 
bewirkt, daO das Segelschiff nicht wie bisher nach Lee 
abdriftet (Anstellwinkel des Kiels) sondern in einer ma- 
thematischen Kurve nach Luv fahrt 

Also mehr eine regulare Antrifftfahrt beschreibt, 
wahrend es aber auch so eingestellt zu werden vermag» 
mit beidseitig geschlossener Kielform ganz normale Ab- 
trifftfahrt zuruckzulegen. 

In den bisher bekannten Veroffentlichungen FR-PS 
14 30 517 und FR-PS 14 91 403 sowie P 27 51 364.0-22 
geht es dagegen nur darum. Kielhalbkorper entweder 
symmetrisch mit Zahnrad-Spindeltrieb, Kniehebel oder 
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hydraulische Kraft aus dem Bereich der Mittschiffsebe- 
ne rechtwinklig zur Schiffslangsachse nach oben und 
unten zu verschwenken. 
Bei der Erfindung des Antrifftskiels werden ja auch 

5 keine Kielhalbkorper, sondern eingebettete Kielflossen- 
halbkorper verwendet, die aber als zweitrangig anzuse- 
hen sind, wahrend hauptsachlich die hydrodynamisch 
geformte Auftriebsmulde, die geoffnet oder geschlossen 
werden kann. das alleinige Erfindungsmerkmal darstellt. 

10 Der Erfindung liegt also die Aufgabe zu Grunde, fur 
alle Segehvasserfahrzeuge die Mdglichkeit zu schaffen, 
die Navigation selbst grdBter Frachtsegler dadurch zu 
vereinfachen. daO das sog. Kreuzen "hoch am Winde", 
das fur Ladung und Schiff immer uberaus schadlich ge- 

15 wesen ist (und moglicherweise zum Vormarsch der 
Dampfschiffahrt gefuhrt hat?) vollig in Fortfall kommen 
kann. 

Anstelle des Windes von "rechtvorlicher als dwars" 
also gegen die Windrichtung und gegen den Seegang, 

20 tritt die hochste Windrichtung von mehr querab als vor- 
lich auf. Dadurch kommen Wind und Wellen nahezu von 
der Seite, alle Segel muBten nicht so dicht gehoit wer- 
den und das Segelschiff konnte mit hochstem Vortrieb 
weitersegeln. Die Fahrt in Richtung nach Luv soil also 

25 nicht mehr durch die Kunst der Navigation garantiert 
werden, sondern durch die Verstellung des Antrifftkiels. 

Dadurch bleibt bei alien Windrichtungen und Fahrt- 
zielen jedes Segelwasserfahrzeug beherrschbar, bei Se- 
gelyachten kiinftiger Bauweise ist sogar zu erwarten, 

30 daB sie bei der Segelfahrt nach Luv ihre Gleitfahrt bei- 
behalten kdnnen. (Was ja sog. Multihuils nicht moglich 
ist). 

Die Segelfahrt mit dem Antrifftkiel erfolgt also vdllig 
widerstandsarm bei Fahrten im Trade wind (achterlicher 

35 als dwars), bei dem es auf hochste Geschwindigkeit an- 
kommt und selbsttatig anluvend, wo es darauf ankommt. 
hauptsachlich ein in Luv liegendes Ziel zu erreichen. 

DaS zur Sicherstellung des Lateralplanes und sonsti- 
ger Vorteile, die mit der Stabilitatserhohung durch dy- 

40 drodyn. Auftriebskraft und sogar Steueraufgabe zu tun 
haben, die in den Aufiriebsmulden einzubettenden Kiel- 
flossenhalbkorper keine Kielhalbkorper (wie in den bis- 
herigen Veroffentlichungen wie oben) verfiigbar sind, 
versteht sich von selbst. 

45 Aus Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung, dem die Kiel- 
form zugrunde liegt, die als ein ungetreilter hydrodyna- 
mischer Korper im Bereich der Mittschiffsebene unter 
Schiffsrumpfe untergebolzt werden kann. auch mehrere 
Aggregate bei groBen Frachtseglern. wird in den Zeich- 

50 nungs 1— 3aufgezeigt 
Die Zeichnung 1 zeigt 
den Querschnitt durch einen Schiffsrumpf mit der dar- 
unter befestigten Kielform (groBe Kielform). 

Wird die Kielform wie eingangs erwiihnt, in der Mitt- 

55 schiffsebene geteilt und die Halfien jede fiir sich auf 
beiden Schiffsseiten am Schiffsboden in hydrodyna- 
misch gunstigster Formgebung befesttgt^ so handelt es 
sich um die Flachkielform. 

Die Kielflossenhalbkorper sind mit den dazugehoren- 

60 den Keilwellen im Spitzenprofil der Kielform gelagert. 
In der Zeichnung I kommt es darauf an, zu zeigen, 
daB die durch den Kielflossenhalbkorper 1 freigelegte 
Auftriebsmulde eine hohe Liftkraft (hydrodyn. Auftrieb) 
zu erzeugen vermag, die zusatzlich zu dem Auftrieb der 

65 geschlossenen Luvseite, die hydrodynamische Gesamt- 
kraft der Kielform erheblich verstarkt 

AuBerdem kommt es in der Zeichnung 1 darauf an, 
den Bereich des Drehmomentumkehrungssektors zu 



DE 39 39 

3 

veranschaulichen^ der ja nur bei dieser groBen Kielform 
auftritt. 

In der Zeichnung wurde ferner der Vbllstandigkeit 
halber dargesteilt, daB die beliebig verschwenkbaren 
Kielflossenhalbkorper "auch" eine geschlossene Kielein- 5 
heit bilden konnten. falls es wegen zu langsamer Fahrt 
auf die Ausschwenkung des Ballastwichtes auf die Luv- 
seite ankommt, um die Stabilit^t zu erhdhen. Diese 
Moglichkeit ist 2. B. wahrend des Beidrehehs unver- 
zichtbar. wenn das Segelwasserfahrzeug nicht Reffen 10 
soli usw. Wie schon oben erlautert. hat das nichts damil 
zu lun, daB verschwenkbare iCielhalbkdrper,die ja nicht 
Tell der Kielform sein k5nnen. mechanisch oder hydrau- 
lisch bcwegt werden sollen. 

Die Zeichnung 2 zeigt 15 
den Langsschnitt durch eine groBe Kielform. wie in 
Zeichnungs 1. Zur Offnung und SchlieBung der Mulden 
auf beiden Schiffsseiten isi je ein Kielflossenhalbkorper 
mit eigenem hydraulischen Antrieb vorh. Fur den hy- 
draulischen Antrieb kann man zwischen Kulissen*, 20 
Zahnsiangen- und Ketienantrieb wahlen. 

Die Zeichnung 3 zeigt 
die Darstellung des Krafieungleichgewichtes. Das Kraf- 
teungleichgewichi dauert so lange an, wie eine fiir die 
SchiffsgroBe erforderliche Minimalgeschwindigkeit an- 25 
dauert. 

Je groBer die Geschwindigkeit ist, desto steiler (ver- 
minderter Radius der math. Kurve) kann die Antrift 
nach Luv erfolgen, 

Es ist daher vorauszusehen, daB mit Hilfe des Antrift- 30 
kieles die Segelfahrt "hoch beim Wind" zugunsten der 
Segelfahrt "noch beim Winde**(mii hochster Geschwin- 
digkeit) aufgegeben werden konnte (Schonung von 
Schiff und Zuladung). 

Im Anhang werden zwei Fotos des Prototyps der gro- 35 
Ben Kielform gezeigt,.die damit als standardisierbares 
Aggregat herstellbar sein miiBte fiir Schiffe von ca. 
9 m — 25 m (mehrere Aggregate). 

Patentanspruche 40 

L Antriftkiel fUr Segelwasserfahrzeuge bestehend 
aus der sog. Kielform und zwei Kielflossenhalbkor- 
pern, die in der Kielform eingebeitei sind, die in der 
Mittschiffsebene bei alien Segelwasserfahrzeugcn 45 
untergebolzt isi, wobei die Kielflossenhalbkorper 
mit hydraulischer Kraft rechtwinkiig seitlich zur 
Mittschiffsebene in Richtung zur gegeniiberliegen- 
den Schiffsseite geschwenkt werden konnen. da- 
durchgekennzeichnet daB jedem Kielflossenhalb- so 
korper nichi nur eine eigene Verstelleinrichtung 
zugeordnet ist, (Garaniie der unabhangigen Ver- 
stellbarkeit), sondern. daB in den sog. Auftriebsmul- 
den. ebenso wie an den Kielflossenhaibkorpern. auf 
jeder Schiffsseite der Kielform hydrodynamische 55 
Auftriebskraft zusatzlich zu der Auftriebskraft an 
den Kielflossenhaibkorpern erzeugt werden kann. 
2. Antriftkiel nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daO die hydrodynamische Auftriebskraft 
in den sog. Auftriebsmulden gleichgerichtet auf bei- 60 
den Schiffsseiten (unter Zuhilfenahme eines Kiel- 
flossenhalbkorpers) erzeugt zu werden vermag. 
und zwar in der Auftriebsmulde auf der Leeseite 
des Segelwasserfahrzeugs ailein im regularen 
Drehmomentsektor Mo = Q ♦ R und auf der Luv- 65 
seite mit Hilfe des (nur einen Spalt breit) geoffneten 
Kielflossenhaibkorpers im Drehmomentumkeh- 
rungssektor). 
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3. Antriftkiel nach AnspruchAbb. 1 4- 2, dadurch 
gekennzeichnet, daO nach der Offnung der Kiel- 
formmulde auf der Leeseite (Auftriebsmulde der 
Leeseite), nachdem der Kielflossenhalbkorper der 
Leeseite mit hydraulischer Kraft nach Luv ge- 
schwenkt worden ist, wobei die Auftriebsmulde auf 
der Luvseite durch den in ihr liegenden Kielflossen- 
halbkorper fest verschlossen bleibt, zusatzlich zu 
dem nach Luv gerichteten hydrodynamischen Auf- 
trieb an der Luvseite der sog. Kielform (Saugseite) 
eine weitere nach Luv gerichtete Auftriebskraft 
auftritt, die im Gesamtverhalten der Krafte von 
Aerodynamik und Hydrodynamik das sonst bei Se- 
gelwasserfahrzeugcn notwendige . Gleichgewicht 
vollig aufhebt, (zugunsten des tjbergewichtes der 
hydrodyn. Gesamtkraf t). 

4. Antriftkiel nach Anspruch 1 —3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die nach Luv gerichtete. Kraft des 
einstellbaren Ungieichgewichtes mit erheblichem 
Obergewicht der hydrodyn. Gesamtkraft, und die 
allein der sog. Kielform innewohnt. jedes Segelwas- 
serfahrzeug in eincr mathematischen Kurve, die 
von den Schiffbauelementen abhangig ist, in Rich- 
tung nach Luv driften laBt (Antrift). 

5. Antriftkiel nach Anspruch 1 —4. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach der Teilung der sog. Kielform in 
der Mittschiffslinie in zwei Halften, wobei in jeder 
H^lfte ein Kielflossenhalbkdrper eingebettet bleibt 
und jede dieser Kielformhalften in hydrodynamisch 
gunstigster Bauweise unter dem Schiffsrumpf an- 
geordnet werden soil, ebenso nach der Schwen- 
kung des leeseitigen Kielfjossenhalbkorpers in der 
Richtung nach Luv in der nun geoffneten Auf- 
triebsmulde der Leeseite zusatzlich zu dem hydro- 
dyn, Auftrieb des geschwenkten leeseitigen Kiel- 
flossenhaibkorpers ein damit gleichgerichteter hy- 
drodyn. Auftrieb erzeugt zu werden vermag. der 
ebenso gleichgerichtet mit dem Auftrieb der ge- 
schlossenen Kielformhalfte auf der Luvseite, das 
Deplacement des Schiffes wahrend der Segelfahrt 
vermindert und das Segeltragvermogen durch we- 
sentliche StabilitatsvergroBerung erhoht (das dabei 
auftretende leichte Ungleichgewicht in Richtung 
nach Lee, das die Abtrift versiarkt, tritt ja allein am 
Kielflossenhalbkorper der Leeseite auQ. 
6- Antriftkiel nach Anspruch 1—5. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kielflossenhalbkorper auf beiden 
Seiten ein optimales Profil besitzen. z. B. Clark Y, 
das sich jeweils danach richten muB, unter welchen 
Gesichtspunkten es aufgewdlbt sein muB. (Im Ge- 
gensatz zum Kielhalbkorper, der auf der Innenseite 
ja vollig (plan) zu sein hat). 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNG6N S6ITE 1 Nummer: DE39 38014 A1 

int CI.": B23B 41/00 

Offentesungstag: 29. Mai 1991 



A NTRIFT Ktei, ZeirJialf 




M=Q-R 
bzwA-sin' 

eC 

Formstabilltats-Homent = Gesantgewicht X Hebelarm h 
Zusatzliches Stabilitatsraoment H = Q X R 

A = Hydrodynamiacher Auftrieb; B = Kielballast; Q = Drehmomenlqucrkraft 

Die grcBe Kielfarm ist durch die iMttschiffsebene getellt, auch auf 
den beiden Schiffsseiten unter dem Rurpf liegend ariMendbar. 
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ANTRiFTKiEL Zeicha2 



LXncSPROFIL DER CROSSrN KIELFORM IN DER MITTSCHlFFSEBENc: 
— di«se Anordnung eigne: •ich auch (Ur di« n*ch« Ki^irorm - 




Is GroU« (od«r flAch,) Ki.l/ortw 
2= Kieinos«enhalbkOrp«r 
3« K«ilw«lle mie Scbi<b«acack (5) 
i« >ntrieb«weiu (KolbeastAsge) 
53^Kcilwell«n«<hiebc stuck 
be Rohrkulijj* 

7a Kolb«natang« (WJUiuig durch 6> 
as Hydraulikxylindcr 
^~ Ouc'raehott 
10s5chliell»copfen 

UsC«teiiC4 Sach«e fUr ClcitUger 
12 sKnetpickung shoe hdrucxdi Cheung 
IJsRollenlager 

l4«Aan4gcr fQr Hydriulikiylinde r 
I SsHaltevorr- Chiang 
I6a Notxbirer R»am {BI«ibAlUJt) 

(eotfXllt b«i n*cher KicUorm) 
1 7 -Flans chhA lie rung 
I 8 = Ve rscjLrkungspUtte 

Ouerpro£il d«r Zeichnung 1 

Dofi grofie Kifilfarm ist djrch die Ntittschiffsebene geteilt, auch auf 
den beiden Schiffsseiten unter dem Rurrpf LLegend anwencbar. 

Ohne Maflsta.b 
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